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1.はじめに
本稿の課題は,日露戦争後における岩手県三陸沿岸地方の発展に重要な役割を果たした,内航
海運 ・三陸汽船株式会社(以 下,「三陸汽船」と略)の展開を歴史的,具体的に跡付けることによっ
て,地 場資本の性格を,明 らかにすることである.これを通 して地方の経済発展とその主体要因
を再検討したい,
地場資本に関する研究は,電気,鉄 道,道路,海 運などの社会的インフラ整備 を対象 とした多
くの蓄積があるが,地場資本の概念には,お よそ2つ の異なる視点がみられる,それは,地 域の
産業経済の展開を,地域の主体性を担保にするが地域内外か らの資本構成比は問わない捉え方 と,
地域の結集によって糾合された資本にその本質を見え出す考え方である.
明治 ・大正期における和歌山電燈 ・和歌山水力電気を典型的地場資本として取り上げた高嶋雅
明[14]は,前者の観点か ら検討してお り,「和歌山県下では…地場資本 といっても,県外資本
の参画を得て初めて存立が可能であった」(註1)と述べている.しか し,そのうえで,株 主構
成を分析 して地場資本の特徴を明らかにしようとしたが,投資ブームや政治経済変動によって資
本はたえず不安定であり,結局,「あまりにも少数株主への株式集中度が高すぎた」(註2)との
分析に至 らざるを得なかった.
本稿は後者の立場から検討を行 う.中村尚史[9]は,東北線の建設資金調達に関し,岩手県
下における株主募集の経緯を跡付け,検討 している.それは岩手県全域に割当を行い 「行政組織
を通 して調達する」(註3)ものであった.つ まり,インフラ整備を地元の資本で賄お うとした
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のである、しかし,鉄道の受益割合の低い三陸沿岸部は,「鉄道問題を超えて…著しく難航 した」(註
4).これについて中村は,「地方官が私企業の資金調達を…経済外的な強制を伴う方法で遂行 し
た…根源的な原因はその矛盾にあった」(註5)と結論付けるに留まっている.
以上のことか ら,本稿では三陸汽船の地場資本は,① どのように形成 され,② その重要な要素
である共同性はどのような性質のものであ り,③外的要因にどのように対処 し,どのような限界
を示 したか,④ また,岩手県地方の海運補助政策は地場資本の自立性にいかなる影響を与えたの
か,な どを具体的に検討する.
本稿では,三 陸汽船の課題が最も浮き彫 りとなる明治末期の設立か ら約5年 問(第10回営業
報告書:大正2年3月31ま で)を 分析の対象 とする.その方法としては会社の動きを設立前 と
その後の展開に分けて捉え,ま ず,三 陸地方航路の歴史的背景と運営上の問題点を取り上げ,中
央資本である東京湾汽船株式会社(以 下,「東京湾汽船」と略)に 対抗する三陸汽船の設立まで
の経過を検討する.そ して,そ の後の運営と共同計算,さ らに船舶合同に至る経緯を跡付け,共
同性の変化を分析する.
註:1)高嶋[14ユ232頁.
2)高嶋[14]244頁.
3>中村[9]332頁.
4)中村[9]343頁,
5)中村[9]350頁.
2.三陸沿岸航路の近代化
1)岩手県沿岸地方の海上交通と商品流通
わが国の近代海運業は,三菱蒸気船会社 と共同運輸会社の統合で誕生した日本郵船会社 と関西
の中小船主が合同した大阪商船会社の2大海運会社 ・「社船」の成立をもって基盤が確立された.
このような動きのなかで,東北地方太平洋沿岸は,石巻港を拠点に海運業が展開されたが,や が
て,牡鹿半島の荻浜が日本郵船の寄港地に指定 され,横浜,函館と並ぶ重要港湾となった(註1).
第 俵 は諸 手県内の明治鰍 半におけ 第
1表 岩手県沿岸各郡の入港船舶推移 単位、隻
る沿岸4郡 各港湾の入港船舶数を郡別に示 郡 明,汽 船i風 帆船泊本型 西洋型1帆船
したものである.明 治30年代前半 と比較 気仙郡3230i415i1041
す ると同年代末か ら明治末期にかけて,総444・108ii31282
上閉伊郡321061100i304体的に蒸気船
,汽船の入港隻数は増えてい391 ,8gg;1413…
る・なかで碇 綿 の割合が圧醐 こ高レ・ 禰 繍 劉 盈雛 磁 …一一 審 熈
こ とか ら,こ の時期 には近代海運業 が確 立,39_1・ 賂磁___….._憩鉱,.照Zi・-
4427161…50i106され た と
い っていいであろ う.帆 船 は依然 九戸郡321314i言
姿を消 していない・これの詳細につレ・てはlllll}}1535i67
不明 であ るが,一 部汽船会 社所 有の もの の 出所:r岩手県統計書」より作成
一50一
地場資本の機能と限界 一明治期の三陸汽船会社を事例に一
ほか,材 木などの地場商品が伝統的な海運業や商人の手船によって荻浜,塩 釜など近隣の主要港
や直接銚子港などに運ばれている(註2>、
第2表 は,郡 別港湾の貨客取扱数2表 岩手県沿岸各郡の貨客取扱 単位:人、個
をまとめたものである醐 手賄 _瓢 一騰 諜 隷 Ω雛 騰 崇蕩 雛盤
計書 に よる と,気 仙郡の輸 出品(註.気 仙郡__風794.…_4,298_14gβQ登_….…%5Z丘
3)は繭や生糸,用 材,水 産物であ り,'下 閉伊郡 _、…ユ砿孤g__鉱g30_蚤Q92鱗.掻2β フ6
釜石 町 を中心 とす る上閉伊郡 は鉄類 九 戸郡399,98815,000
が圧倒的で,欄 伊郡は7i・M,海渤,計 出所1鶏 統計謂 潔 」6躍381・817
魚粕がおもであった.輸入品は,米,
甘藷のほか,砂糖,石 油,燐寸,日 用品などの消費財で,上 閉伊郡の釜石港だけは高炉に使用す
る石炭が大量に海上輸送された.こ のように1～3年 間だけみてもかな りの伸びを示 してお り,
三陸沿岸地方の商品流通は日露戦争以後も依然活発であった.
2)東京湾汽船会社の三陸沿岸地方進出と経緯
岩手県三陸沿岸地方に近代海運業の本格的な定期航路を開設 したのは,東京湾汽船である(註
4).その進出理由は,「この地方は,地 勢上陸路による交通が困難を極めたため,い きおい,貨
客の動きが海路に求められた.海産物その他の荷動きも可成 り活発」なことに注 目したからであっ
た.「明治31年東京一宮古間と塩釜一宮古間の三陸航路を開始…明治34年当社初の鋼船東洋丸
(258屯)…玉の浦丸(278屯)…高島丸(318屯)三陸航路に配船」 している.こ の2航 路の
うちの塩釜一宮古間は定期船で,塩釜,宮 古の双方から毎 日各1隻 が出航 した.寄 港地は,石巻
一気仙沼一長部一大船渡一釜石一大槌一山田の各港で,時に久慈にも延航 した(註5).
史料1を みよう.これは,東京湾汽船の貨客業務を請け負った東京 日本橋区の北海回漕店が明
治30年7月(註6),気仙郡高田町の有力商人に送った営業案内書である.
史料1(東京湾汽船の運行状況と拡張計画)
(前略)今般当地東京湾汽船株式会祉(資本金五拾萬円)ハ,其 航路ヲ三陸地方二延ハサント
ス過ル六月一日ヨリ,第一着二所有汽船高島丸(参 百拾噸積)ヲ 陸中釜石宮古へ向ケ試発セシ処,
該地貨主諸君ノ頗 フル大賛成ヲ受ケ,引続キ航海罷在 リ候処益々往復貨物増加 シ到,右 高島丸一
船ニテハ貨物運輸ノ便 ヲ失シ候為メ,更二汽船大ノ浦丸(弐 百拾噸積)相 加工釜石大槌山田宮古
工両船ヲ以テ定期航海致居候.然 ルニ,右汽船会社ハ尚航路拡張ヲ成サン トシ,更二気仙郡各港
工航路開始ノ見込ニテ,来 ル廿三 日試 ミノ為メ手始 トシテ右汽船ノ内錦地寄港為致候(後 略)
出所:菅野與八家所蔵文書
(註:句読点は筆者,以 下同)
東京湾汽船は,ためしに釜石宮古周辺に高島丸を配船したところ荷主の評判もよく,航海のた
びごとに貨物が増加 し,2隻体制で定期航路を開設することになり,さらにその営業範囲を気仙
郡まで拡張しようとしていることが示されている.
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この史料 で注 目しなければな らないのは,三 陸沿岸 にお ける東京湾汽船の取 引の始ま りが上 下
閉伊郡 の釜石宮古周辺の貨物 であったこ とである.こ れについては下閉伊郡鍬 ケ崎町の回漕店 が
東京 湾汽船 に直接配船 を要請 した とい う記述もみ られる(註7).
註:1)気仙沼市史編さん委員会[4],三和[6],陸前高田市史編集委員会[11],佐々木[12],寺島[15].
2)菅野與八家所蔵文書の 「喜徳丸」によると,二本マス トの日本形帆船で350石積が一一般的だった。
3)この時期は国内において物の移動を 「輸入」「輸出」 と呼んでおり,「岩手県統計書1に も同様に記載
されていることからこのように統一する.
4)東京湾汽船は明治22年,東京,浦賀,横 須賀,三 崎,木更津など防州の諸航路を運営 していた東京
平野汽船組合,第 二房州汽船会社,三 浦汽船会社,内 国通運会社の4社 を統合 して設立された.明 治
39年6月時点での所有汽船39艘.東 京一三崎間,東 京一木更津間,塩 釜一宮古間など17航路で営
業 してお り,明治40年の三陸航路には,汽 船5～7隻 を配船している.宮 古一塩釜間,宮 古一久慈
問を毎日双方から1隻つつ出航 したほか,宮古一塩釜間の中間では,さらに1隻 が各港を運航 した(岩
手県庁文書庫資料 「明治41大正2年 三陸汽船株式会社関係書類」[C144823]).
5)東海汽船株式会社[16]17～18頁.
6)明治31年が東京湾汽船の正式な航路開設であり,明治30年は試行段階と思われる.
マ マ
7)小島[5]222頁.「積荷の増加から鈴木は上京して,当時の海運界の雄東京湾汽船会杜社長桜井亀三
(註;『東海汽船80年のあゆみ』によると 「亀二」と記されている),三陸沿岸の将来を力説し,現地
を視察してもらい,小汽船四隻を借用して宮古・塩釜間に就航」したとある.
3.三陸汽船会社設立の背景
1)東京湾汽船会社に対する三陸沿岸各港の利害
東京 と三陸沿岸部を結ぶ東京湾汽船の定期航路開設は,在 方の商人 らの商機を高めるもので
あった.明 治30年代に高田町の商人は北海回漕店を利用しており,ほかの商人の 「半取帳」に
も同様の取引のあったことが記載 されている(註1).このように,三陸沿岸のそれぞれの港では,
商品経済の拡大とともに近代的な海上輸送手段 として東京湾汽船を利用したものと思われる.し
か し,それも年月の経過 とともに,三陸航路を独占していた東京湾汽船と沿岸荷主の間では,航
行上の問題をめぐり亀裂が生ずるようになる.史料2,3をみよう.
史料2(高 田町荷主の寄港地変更催促)
(前略)東 湾会社二差出シ書面モ遂二差上候筈,定 メシ御落手之事 ト存し,然二当方ニテハ右
マ マ
様致候上ハ,速二寄港地変行二相成者 ト思居候二,今日二至モ其実行無之如何之次第二御座候哉,
何 日頃ヨリ脇ノ沢二寄港被成候哉御伺申度候.右寄港変行之義ハ当町各荷主之希望ニテ,是 非々
其目的ヲ達スルニハ,如 何ナル事ニテモ実行スル見込二御座候問,御洞察之上御取計へ被成下度
候也(後 略)高 田町 荷主代人菅野與八
十二月升二日 北海回漕店 御中
一一52一
地場資本の機能と限界 一明治期の三陸汽船会社を事例に一
出所:菅野與八家所蔵文書
ここに至るまでの経過は必ず しも明確ではないが,こ の史料では高田町の商人 らが寄港地の変
更を希望してお り,その実行を東京湾汽船に強く迫ったものであるとみられる.これに対 して東
京湾汽船は史料3の ように,安全上の観点から難しいとの判断であった(註2).
史料3(東京湾の寄港地変更拒絶)
(前略)脇 之沢二変更之件二付,高 田町荷主之翼望之趣二候処,先 般小生実地二出張調査致候
次第ニヨレハ,小 形汽船ハ兎二角即座遠距離船海船ヲ定繋致候ニハ,不安全ヲ免 レサル義二付変
更之義ハ決行難致(後 略)東 京湾汽船株式会社 事務監督 松本英忠
明治三十八年十二月三 日 北海回漕店 御中
出所:菅野與八家所蔵文書
このことから,問題の焦点の1つ は寄港地にあったことがわかる・藩政 第3表
期から長部港は,帆船航行上の風向きや荒天時の避難場所に適してお り,東 京湾汽船会社米
1石当運賃気仙
郡の海上輸送の中心港であった.し かし・商品経済の活発化で・商業 塩釜一宮古間
地か ら外れることになった同港は貨物の集配に不便を来すようになり,荷 単位銭
一 港 運賃主 らは物流拠点にふさわし
い新たな寄港地を要請 したものと思われる.添 船渡.__2z
次に2つ 目として,東京湾汽船と三陸沿岸地方の荷主=商人との間には 釜石33
、 大槌25運賃問題での対立があ
った・それに関して・「独占的ナルニ乗シ危険ナル 山田31
廃船 ヲ之 レ充テ,不 廉ナル賃金ヲ之レ貧 リ」(註3),「旅客ヲ取扱フコト 宮古28
出所:「岩手県文書庫豚ノ如ク貨物 ノ紛失セル常ノ如ク
」(註4)などの不満をあげている.こ 資料」より作成
れ らの事柄を一つひとつ裏付ける資料は見当たらないが,東京湾汽船の運
賃について米一石当たりをみると第3表 のとお りである.後に三陸汽舶は東京湾汽船との競争を
展開するなかで,米 麦百石当た り20円(東京湾汽船は競争に入ってから各地均一にしてお り,
この場合は三陸汽船も均一)と 定めている.また,運賃は経済情勢とともに変動することなどを
考えると,一概に 「不廉」ともいえないように思える.
む しろそれよりは,距離が反映されていない各港の運賃に注 目したい.この表では塩釜港から
大船渡港が一番近 く,順に宮古港に下ることになるが,貨物量や湾の形状,寄 航場所を勘案 して
設定 したものであったとしても,このような運賃の不平等は,各港に利害を生じさせる要因になっ
たであろう。
おもな利害の対立は以上の2点 に関するものであった.そ して商人らはこれの解消のために新
たな海運会社設立に向けて運動を展開することになるのである,
2)地場資本の糾合
この点をめぐって,最初に動き出したのは,寄 港地に対する明らかな不満がみ られた気仙郡の
荷主 らであった.そ の発端 となったのは,「昨年(明 治39年一筆者)六 月気仙銀行建築ノタメ,
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同行重役及株主等多数高田町二集合ノ場合,一有力者ヨリ斯 ノ会社組織 ノ提議セラル}ア リ,忽
チー同賛成ヲ得即時二気仙銀行員主働 トナ リテ,速 カニ之 レカ実行へ著手スルコトヲ協定セ リ」
(註5)とあるように,高 田町の商人らを中心に組織された地場資本 ・気仙銀行(註6)が その舞
台となった.
汽船会社設立までの動きをみておこう、気仙銀行関係者は同郡内の有力者の賛同を取 り付ける
と同時に,宮古,釜 石の上下閉伊郡に有志者を募るために奔走 している.また,一 方で,気仙銀
行頭取や高田町の有力商人は県域を越え,宮城県知事や仙台市長,石 巻,塩 釜,仙 台の実業家,
銀行頭取に汽船会社設立への理解を求めた.そ の結果,「東湾会社ノ専横ヲ恨 ミ」にもつものが
多 くみ られた.そ して,汽 船会社設立に対 して 「関係地方一同何等異論ナキ」に至 り,株式の応
募は,当初計画の6000株を939株も超えた.
三陸汽船創立事務所は明治40年12月27日,岩手県知事に対 し,「先般御報告申上候創立委
員会一昨二十五 日無事終了仕 り左記之通確定仕 り候間御安心被成下度候也」(注7)と報告 して
いる.しか し,このような岩手県庁 との関係は,補助金を期待 してのものであったと思われ,本
稿の資料分析において行政組織の関与による株式募集は確認されなかった(註8).つまり,多
くの地域株主を参加させるために社長予定者の持ち株を減少させており,また,特 定の大株主に
株式が集中 しないように5株 以上は比例配分によって調整 していることからもわかるように,計
画を超える株式の応募は,地域の共同の要素が自発的に結集 したところにこの会社の特徴をあげ
ることができる.
三陸汽船の株式募集に関する合意形成は,利害を共通する荷主=商 人らの取引関係や,人的ネ ッ
トワークを活用 して,「町村」「郡」「三陸地方」へ と範囲を広げ,中央資本に対抗するかたちを
強めていった.こ れは,共 同で運賃と寄港地の問題を解決することによって,よ り取引の利便性
をはかろうとしたものである.後述するように東京湾汽船を攻撃する激 しい文書や,随所にみら
れ る 「三陸最終 ノ利益ヲ期スベクー意専心」(註9)などの記述は,地 域経済の発展を掲げ,地
域ナシ ョナ リズムを高揚させることによってその意図を遂行しようとしたのであ り,また,岩 手
県庁の施策と歩調を合わせながら,よ り三陸沿岸地方の一体感を醸成させ,地 場資本の形成へと
っなげようとしたのである.
3>岩手県の海運補助金と規制
次の史料4は,明 治40年に九戸郡長内村の有力者が高田町の商人に宛てたものである.
史料4(気仙郡の海運会社設立に対する岩手県庁と他郡の関心)
(前略)昨 年御計画之三陸汽船会社ノ株式募集之模様ハ如何二御座候也.先 月水産組合総会之
帰 リニ県庁二立寄候節,知 事之御咄ニハ是非三陸海路之便ヲ設度云々ノ御咄出来候二付,昨秋 ヨ
リ気仙郡二汽船会社之計画有之目下株募集中二候ババ,県 ヨリモ相当之ご補助ヲ被下,充 分御補
マ マ
獲之下二完全ナル行通機関出来候様被成下度御略鮪致参 リ候(後 略)
出所=菅野與八家所蔵文書
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この文書か らは,岩手県庁が汽船会社の設立に期待 しているようすを窺 うことができる.知事
は,産 業振興 として養蚕と植林をあげており(註10),商品生産との関連においても海上交通の
利便を図る必要があったと思われる.
このようなことか ら,三陸汽船は,設 立前後2度 岩手県庁に対 して,「東北振興ノ声ハ漸ク朝
野二喧シク此時二方 リ三陸住民ハ共同奮起シテ三陸汽船株式会社ヲ創始シ以テ東北振興ノ実ヲ挙
ケンコ トヲ期シ」(註11)と謳い,補 助金申請を行っている.こ の額は5年間で各年1万2千 円
つつの合計6万 円であった,
この補助 申請に対して岩手県庁の決定額は,「明治四十一年度ヨリ同四十五年マテ五ケ年間毎
年度金六千円」(註12)と半額で,それは,会社側が社業費や造船の補助,す なわち企業自体へ
の金銭的援助を求めたのに対し,船舶の構造や規模,運行や寄港地等に関して詳細な条件や規制,
届け出や報告の義務を負い,それに反 した揚合には過怠金が発生する 「命令航路」であった(註
13).
具体的には,岩 手県沿岸一塩釜港 を第1航 路,岩手県沿岸一青森港 ・東京湾を第2航 路として,
それぞれ130t,450t以上の汽船の運航を命じている.また,岩 手県沿岸12港と宮城県2港 を
寄港地に定め,第2航 路は週1回 以上運航することとし,運賃や航海回数など,18条にわた り
詳細な条件が付けられた(註14).インフラ整備機能を担った海運業には多額の費用が見積もら
れたことから,行政の支援のもとに展開されたのである.そ して,官民挙げての沿岸振興を掲げ
ることで会社経営の安定性が強められたのであるが,一方でこのような行政の強い規制力によっ
て自由な活動の制限を受けることになった.
4)小括
東京湾汽船の三陸航路には,気仙郡高田町の荷主=商人 らを始め,各港において寄港地や運賃
に対する不満があった.他方,下 閉伊郡宮古町周辺には,歴史的背景 もあり,相対的にそのよう
な不利益は少なかった.しか し,このような利害は,三陸沿岸地方の経済発展 と,各港 ・荷主 ら
の利益を阻害する要因を共同で排除する,という共同の認識のなかに包み込まれ,さ らに,行 政
の援助と規制をともに受けながら汽船会社の設立へと向かった。
註11)菅野與八家の 「送状」,下閉伊郡鍬ケ崎町の回漕店 ・奥州屋鈴木長兵衛家 「判取帳」.
2)「気仙沼港至大船渡港 海図第56号1135000」(日本水路図誌株式会社,昭和63年)によると,脇の
沢港付近の水深は,干潮時0.8～2.71n.高島丸などの遠距離船が 「不安全」とされたのは,遠浅の砂
地で干潮時になると水深が浅く,座礁のおそれがあったからであろう.しかし,長部港は本船を沖に
碇泊させ艀による荷物の積み下ろしを行っており,同じ広田湾内にある脇の沢港も艀で十分に対応で
きたはずである.実際 三陸汽船になってからはこのような方法で脇の沢港に寄航している.
3)岩手県庁文書庫資料 「明治41大正2年三陸汽船株式会社関係書類」[C144823](三陸汽船株式会
社設立二付県補助請願.
4)水上助三郎伝記刊行会[8]382～383頁,
5)岩手県庁文書庫資料 「明治41大正2年三陸汽船株式会社関係書類」[C144823](三陸汽船株式会
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社創立計画ノ概況),以下,創 立関係についてはこの資料による.
6)岩手銀行編 『岩手銀行五十年史』(岩手銀行,昭和59年,44頁)によると,気仙銀行は明治33年に設立.
「県内銀行中でも最も優秀な成績を残 し」とあり,気仙地方の中心的な金融機関として地域経済に多大
な影響力を示した.三陸汽船の設立機運がみられた明治39年の気仙銀行の株主数は84名,
7)岩手県庁文書庫資料 「明治41大正2年 三陸汽船株式会社関係書類」[C144823].
8)中村[9]は,「村請制に類似する形態を用いた株主募集活動は,そ の後なかなか進展せず」と述べて
お り,東北線の岩手県における株式募集活動は,行政組織を利用 したものであった,
9)「三陸汽船株式会社第参回営業報告書」6頁.
10)斬馬剣 独尊子一岩手県知事笠井信一氏(中)一[313頁.
11)岩手県庁文書庫資料 「明治41大正2年 三陸汽船株式会社関係書類」[C144823](三陸汽船株式
会社県費補助申請書)
12)岩手県庁文書庫資料「明治41大正2年 三陸汽船株式会社関係書類」[C144823】(航路補助命令書).
13)三和[7]79～129頁.国の海運政策の対象は,明治維新から明治20代半ばまでは海運企業であり,
航海奨励法が提起された明治26年から第1次世界大戦までの期間は海上航路に移行された.
14>岩手県庁文書庫資料 「明治41大正2年 三陸汽船株式会社関係書類」[C14
4823](航鰍 命令書)・ 第4編 務霊磐 社
年次 隻i総 ㌧数
41上4i583,41
4.三陸 汽 船会 社 の展 開 過 程 細下 _躊_7Ω錨3.
1)三陸汽船会社の概要42下6}一
三 陸汽船 は明治41年4月22日 に設立 され,本 社は上閉伊郡i釜石町 に 【4414i_'
置 かれた,資 本金 は30万 円(1株50円)で 発行株式数 は6000株であっ 出所・菅野與八家F三陸汽船株式会社営業報告書」
た.社 長 には,釜 石鉱 山 田中製鉄 所(現 ・新 日鉄釜石製鉄所)の 所長 が より作成
註=年次は明治就任 した
.
三陸汽 船の航路 は,塩 釜一宮古 間・宮 古一久慈間・三陸 第5表 三陸汽 船会社 株主 分布
沿岸凍 繭 の3区間としたが凍 京猷 船との競争が 「三 ・41上・雛41
ケ年継続 スルモ ノ ト覚悟」 してお り,対 抗上,第1航 路を1～5417277238
塩 釜_久 慈間 として これ を貨 客搭載 専用船 に,三 陸沿岸各6～1066393611～20453529
港一一東京横浜 間を結ぶ第2航 路 は貨物専用船 とし,「競争 ノ21～302017、17
期間礫 二航路ノ緬 ヲ見舗 一航路詮 力ヲ注1ぐもの 誰ll。llll
と し た(註1).101～150122
所有船の状獄 第4表に示す通りである・毎期ごとにll{鋸lll覧1 、
船舶数 を増や してお り,運 賃 は,東 京湾汽船 よ り 「二割五 囎1.焦加Ω〇二:III_..Q、
分減」とした.そ して,寄 港地 も棘 瀦 船より数カ所多1001籍1500591381331
い最大で16カ 所 を数 え,広 田湾 は,高 田町の荷主の希望通 総 』6000'4500』4500
り,「今測 長部一筆者)」か ら 「高田(脇 ノ沢)」に変更 さ 出所叢 顯 驚 属 陸汽船株式会社
れ た.「来客貨物 二対 シテハ,丁 寧 と懇切 ヲ主 トシ」(註2)註 ・年度は明治、大正
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な ど と,き め細かなサー ビスに努 めている.第6表 三陸汽船会社G員推移
三陸汽船の株主構成をみよう・k・J立時の株蜘 ま588名であ 羨 台 告懸 下9/下
るが,「第一 回営業 報告」(註3)で それ を捉 える と,株 主数 は 當 務FaFaFa
59・名で,所有株数による株主の分布}ま第5表の通りである.取 絆 会1会 講
70.60/.tOS1～5株の零細株主 である.100株以上の上位株主は7同AcCbCb
名にすぎない.糀 の熊 家などの蝋 株主に株式が鱒 して 冒 会課 腿 ぎ
いないことが三陸汽船の特徴であ り,会社の結束を強めるため 同Ba。EbEc
なるべく多くの荷主による株式鮪 を鮪 したものと思われる.禺811謹1
第6表 で経 営陣の顔ぶれをみる と,創業か ら明治43年 上期(同 同.Ω ρ.
同Gd
43年4月 ～ 同43年9月)ま では・取締役12名 ・監査役3名 の 監 査 役Af ..AgT.tAb.
うち社 長 と常務 を除 き,全 員 が岩 手県沿岸部 か ら就任 した.取 同BbBbAg
同GeCfBb締役
の郡別 内訳 は・気仙郡5名 ・下 閉伊郡4名 ・上 閉伊郡1名 で・ 同Bc
これ は株 主数 に配慮 した構 成 であ った ろ う.彼 らのほ とん どは 同Cf
出所;菅野與八家所蔵「三陸汽船
明治期 に台頭 した新興商人や実業家である.株 式会社営業報告書」より
2)東 京湾 汽船会社 との競争 作成
註英大文字:出身地・所属(A気仙
この よ うな三陸汽船 の展 開 によって,東 京湾汽船 との競争 は 郡B上閉伊郡c下閉伊郡D静
熾烈 を極 めた.そ れ を示す と,まずは大幅なダ ンピングであった.岡 県佃 中製鉄所疎 京市
F県派遣)英小文字・人名
第7表 は,値 下げ の推移 を示 した もので ある.こ こか らは明治
期 後 半 にお ける三陸沿岸地方 の輸 出入 品 目も合わせて知 るこ と
ができ る.なかで も主要な輸出品であった干蜴は最終的に7割 余,第7表 東京湾汽船会社
運賃値下げ推移 単位 円
干飽,鰹 節 にいた って は8割 近 くも運賃 を切 り下げてい る.こ 品 名 独 占 競争 改 正
れは三陸汽船にとって・r・lz均矯 リノ減収タリ」(註4)とい う 欝2711
,ll
痛手で あった.〆 粕+'"564018
っぎに・航路の妨害行為である・棘 湾汽臓 三陸汽船の 蘇lll劉1
船舶 に接触,損 傷 させ,と きに は 「濡荷 損害少 カラズ」(註5)小 割材5035
という被害を難 させ,訴訟にまで獺 している.品 名 独占:競量鰭 正
さ らに,株 券 の買収工作 がみ られ た.三 陸汽船 の社長は,「株 和酒(4斗.)..2旦、_燈_9
主中欝 ノ誘惑二迷ウモノナシト瑚 セラレス」その場合は 「地 欝 鐸)1811 .21
方我有 力者 二於 テ買収 ノ策 ヲ講 シ…我株 主協カー体 トナ リ,本.有 嵐 函)1216'14
.洋 粉813i2社 ヲ擁 護
スル ハ本社創立 ノ目的 ヲ達 シ・事業 ノ発展 ヲ計ル ノ第 食塩8・4…2
一急務…株主各位二此旨醐 セシム・レ様」(註6)と聯 役 らに 鰭
1§11・1
協力 を求めてい る.岩 石14・8i7
このようなtstl・'三陸汽船の経獣 態を示すと第8表の通り 蠣191111
である.紙 幅の関係で簡 易的分析方法に依拠 したが,ま ず,5年 鰹 節24i10・5
間の内容をみるかぎり対払込鰍 益率 ・対売上高純益靴 も 蕪薮(5貫構ll
にか な りの利 回 りであ ったこ とがわか る.第9表 の ように貨物 出所菅野與八家所蔵資料から作成
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量 は・ 明治42年 下期 が上期8三 汽 会tの 状態 単位,円
に対比 して ・73・8・/・(4・,536難 鍛 金(,)i売上高(b純利益⑥ic/ax2(%)./b(%蹟本金 灘
個)の 大 幅 な 伸 び を 示 して お41上119,970i5466…9.1300000600041下120
,000i20,4172,487i4.112.2300,0006,000
り,こ れ は,「 各 地 荷 主 ノ 同 窪2よ_165ρΩqi4.靴四 顎△6」70{△7.5△24.6300ρ006ρ00
情 一 依 リ 常 二 多 数 ノ貨 物 」(註43上165!000}30:6361 ,459圭1.84.8300:0006ρ00r
7)を 集 め る こ と が で き た か 磁 甜1葡 登⑳qL_5播1Q_.弓・9621'∴∴ .1蔓了 ∵1鷲6.1琶1勲鱗.鱒 σ藁:
ら で,ま さ に 地 場 資 本 の 共 同 額 よ.a15・0091・」2鋪a3.IZ飢 磁、……・1磁 … ・145-a楓0ΩΩ…4・50Ω・
1下3t5,000129,73616,171iIO.312.5315POO4,500
性 が 発 揮 さ れ た 結 果 で あ っ 出所 菅野與八家、伊東彌助家所蔵「三陸汽船株式会社営業報告書」より作成
た.註:1縣 鰍 無 耀 無 対売上高純益率
しか し,同 年 下期 の運賃 は3涜 上高に支店収入は含まない
上期 よ り2,338円減 少 してお り,「開
業以来巳二三年醐 欠損ヲ重子」(註 欝 三讐 叢社釜蓑実箋荷緻 単器 金額合計
8)とあるよ うに,2万190円33銭 窯コ『_.….…_..臥旦za.a,6Ω4_11墜生q身β.1¢,Z4Z.2Ω・距1.F
2厘もの損失金を計上している.42よ 一 一 囎 難 鱒4-236鎚 ⑩ 鵬.2鰹2
一 鷺 下__ユ4緬2_4,4Z6-41コ熊O..ユaJユ1-.2鞭雛3)共同計算
43上12,739248,60327,669
この ような貨客の争奪は,共 倒れ 出所:菅野與八家所蔵「三陸汽船株式会社営業報告書」より作域
註:t)円未満四捨五入
の危険性を孕むものであった.明 治2)43上 の金額合計は東京湾汽船との折半金額
42年10月,三陸汽船 と東京湾汽船
の両社は 「共同計算営業二関シ」(註9)協定し,3年間の契約を締結した.所謂海運同盟と呼ば
れるこの方法は,過 当競争を避けるために船会社が協定 し,「同じ品目に同じ運賃」 「配船数の取
り決め」「寄港地の割 り当て」「運賃をプール(共同計算)」して輸送量の配分を行 うものである(註
10).
協定では 「施行細則」を巡 り,再三協議は決裂 したが,結局,両社はそれぞれ5隻 つつを交代
で運航 し,収入は折半することで妥結した.そ して,三 陸汽船の塩釜取扱店内に共同営業事務所
を設けるとともに,第1航 路は塩釜一宮古間,第2航 路を宮古一久慈間と設定した.三陸汽船は
これについて 「株主各位二苦痛ヲ與フル ノミナラズ,漸 次資本二減耗ヲ来スハ本社 ノ前途最モ憂
慮二堪ヘザル処ナリ,三陸ノ体面 ト利益 トヲ殿損セザル程度二於テ,此際調停二応ズルハ社業経
営上機宜ノ誤ラザルモノト信ジ」(註11)と報告している,
しか し,再び第9表 をみよう,共同計算の前と比較すると明治43年度上期の乗客数は前期よ
りも1,520名,貨物数は162,933個減少 しているにもかかわらず,運 賃は逆に5,085円14銭増
加 している.これは明らかな運賃の大幅な値上げによるものであろう.第6回 の営業報告書が欠
落 しているので共同計算による航路運営上の情報は得 られないが,三陸汽船は,株主のためを理
由に会社 を維持する方針を採用 した.しか し,それは運賃値上による貨客離れ とい う課題を抱え
込み,は や くも共同性の質が問われる結果 となったのである.
4)荷主 ・商業組合
これまで荷主=商 人 らが三陸汽船の中心的な存在であり,共同性を形成する原動力であったこ
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とを検討してきた.それが具体的に示されたのが,各 地域で組織された商業組合であった.
それは,「三陸ノ感念ヲ発揮シ来 リ,或ハ組合団体 ヲ組織シ,或ハ精神的結合ヲ以テ・益々後
援ノ勢カヲ強大堅実ニシ…本社ハ偏二社業大極ノ目的ヲ貫徹シ,三陸最終ノ利益ヲ期スベク」(註
12)に端的にあらわれており,商業組合の代表の一部は,三陸汽船の取締役,監 査役に就任 して
いる.したがって,ここでい う 「組合団体」は,商業組合を名乗ってはいるが,藤田貞一郎の 「(商
業組合 とは一筆者)社 会的経済的機能を全 く異にし」た(註13),「問屋資本的」性格をもった
商人 らの組織であった.
その商業組合が,共同計算の成立過程において第10表のような動きをみせている.これはな
にを意味するのであろう.まず,「運賃割戻」 とはどのようなものであったのかを知るために,
史料5を みよう.これは,三陸汽船を 「甲」 とし,釜石魚商輸出同盟組合(組 合員41名)を 「乙」
とする契約書からおもな条項を拾い上げたものである.
史料5(釜石魚商輸出同盟組合と三陸汽船との契約書)
第一條甲者ハ,乙 者力甲者ノ所有汽船ヲ以テ輸出スル貨物『対シ,左 ノ歩合 ヲ以テ割戻運賃ヲ
交付ス.一輸出運賃実収額金五百円以上 五分.一 全上 金壱千円以上 八分.一全上 金弐千円以上
壱割.一 全上 金参千円以上 壱割弐分.第 三條甲者ハ,営 業年度ノ半期二至,乙者輸出運賃 ノ実
収 ヲ計算シテ,割 戻歩合金ヲ乙者二交付ス.
出所:菅野與八家所蔵文書
三陸汽船を利用 した運賃額 に応 じて一定 第10表 共同計算と商業組合の動き 年号:明治
の額 が割 戻 され る仕組 み であった.割 戻金42・1023共 同計算営業協室締結 一
42.11、07共同計算取扱施行細目協議不調
は,組 合内部への積立金や経費を控除 した42 .11.29唐丹吉浜商業実業同盟組合と
残額 を組合員に利用高配当されたが,こ の 運賃割戻契約
契約で注目した剛 よ 「輸出スー キ貨物ハ21:跳 難 灘 鰹 灘 菱鶉
総 テ 甲者(三 陸汽船 一筆者)ノ 所 有汽船 ヲ43.02.21釜 石魚商組、釜石輸入商組、高田商組
以 テ運輸 スルモ ノ トス」(第二條)と い う部 沿岸荷主同盟組合連合会設立
_43.03.Ol共 同計算実行意見不一致、分 で ある
・す なわち・組合規約 では,「二陸 立会人の裁定で協議設立
汽 船株 式会社 トノ契約 ノ趣 旨二背 キ為 メニ43.03.16共 同計算事務取扱細 目協定
本組合二於テ受ケー キ利益ヲ減殺セラレタ 踊 膿 轟 剛 誰 汽船株謝
ル時ハ其全額 ヲ本組合二賠償スヘキモノ ト
ス」(釜石魚商輸出同盟組合規約第二十四條)と されてお り,明らかにこの商業組合等は,三 陸
汽船の集荷のために組織されたものであった.釜石商業組合(組合員55名)で は,取引先に対
しても三陸汽船の利用を働きかけ,他船に積み入れた荷物は受け取らないで送 り返す ことを決め
ている.
共同計算営業協定を締結した後における,このような運賃割戻契約は,①三陸汽船側が共同計
算への理解を求めるためにとった妥協的な措置,② 共同計算による運賃値上げを想定した組合の
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要求,③三陸汽船の交渉を有利に進めるため東京湾汽船に対する示威的意味,などが考えられる.
すでに述べたように,施行細則をめぐり交渉が再三にわた り決裂 したのは,こ のように三陸汽船
と荷主側の調整に困難を来したことも要因であったと推測される,
そ して,共 同計算に向か うことが避けられないことを認識するにいたった商業組合等は,「沿
岸荷主連合同盟組合」を結成 して,「両社共同計算二関スル妥協破壊ノ件」(註14)を諮 り,「生
民ノ血液ヲ吸収シタルヤ久シ ト言フベシ…何 ゾ鉄面皮ナル毫モ悔罪ノ色ナク却テ柔順陰険猫ノ如
キ態度ヲ作 リ…東京湾ノ姦計猫暑ヲ退治シテ」(同盟組合の 「主意書」)と激しく抵抗する動きを
みせたのである.しかし,塩釜町の有力実業家が立会人 となったことなどもあ り,結果的に会社
経営 と荷主=商 人 らの利害を妥協せざるを得なくなったものと思われる.
5)船舶合同
三陸汽船 と東京湾汽船は明治44年,それまでの 「共同」から 「合同」(註15)することになっ
た.そ の内容は,東京湾汽船が三陸航路での営業を取 りやめ,船舶,土地,建物の一切を三陸汽
船に譲渡するとい うものであった.つまり航路の売却である.
岩手県史を始めとする関係市町村史(誌)は これをもって,「東北の現地資本が巨大な中央資
本に一矢を報いて打ち勝った唯一の例」(註16)であるなどと記してお り,たしかに地域の利益
を共同で排除したという結論は得られるだろう.
しか し 「為取替仮契約書」(註17)をみよう.ここには,「甲(三 陸汽船一筆者)ハ 其取締役
総員数 ノ五分ノ弐ヲ乙(東京湾汽船一筆者)指 定ノ人ヲ」(第7条),「衝突損害請求訴訟ハ本契
約 ト同時二甲ハ其ノ請求権ヲ放棄」(第9条),「乙指定ノ人ヲ支店長二採用スルコ ト」(第10条)
のほかに,東京湾汽船の荷客取扱人や使用人,船員をそのまま使用することなどが条件 として上
げられている.
さらに注目したいのは次のような株式操作を行っていることである.第8表 をみてわかるよう
に,1株当た りの実質株価は27円50銭(払込資本金16万5000円を発行済み株式6000株で除す)
であった.こ れに対 して,「壱株二付金七圓五拾銭ノ払込ヲ為シ,壱株参拾五圓払込済 トシ,其
資本金ヲ弐拾壱萬圓二減資シ,壱株金参拾五円払込済参千株ヲ増加シ,総資本金参拾壱萬五千圓,
総株数九千株 トスルモノ トス」(第2条),そして,「株式参千株(壱株金参拾五円払込済ノモノ)
及正金壱萬圓ヲ乙(東京湾汽船一筆者)二 交付スルモノ トス」(第3条)と した.つ まり字句通
りを要約すると,「合同」の条件 として,三 陸汽船の株主は1株 に付き7円50銭合計4万5000
円を払い込むほか,三 陸汽船は,新 たに3000株(10万5000円)を発行 して東京湾汽船に交付
することになったのである,
これによって,全 株主の20%にあたる105名の1株 株主(明治43年上期時点)は 新たに1
株を買い増 しするか売却 して株主の地位を手放さなければならなくなった.これは適正に財務処
理を行 うための操作であったのかどうかは定かでないが,零細株主が排除されたことは明らかで
ある.そ して,株主数は第5表 のように,明治44年上期に急減してお り,10営業期間中におい
て約43%,254名も減少 している.
それ と前後するよ うに,株 主名簿には,東京湾汽船社長名義 「1500株」(註18)が登場 し,
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結果的 に発行株数 を4500株としたことか ら,東 京湾汽船は関係者分を含 める と三陸汽船株式 の
30%以上を取得 し筆頭株主になったのである.
高嶋 でさえ,「約半分 が県外資本であ り,和 歌山水電 を地場資本 と呼ぶ とき,そ の特徴 は限定
され た ものにな るだ ろうJ(註19)と 述べている.合 同に よってもた しかに三陸沿岸地方の株 主
は70%を 占めていたが,第6表 をみるよ うに有力商人 らが取締役か ら退 くなど主導権 は弱 ま り,
運賃 の値 上げに よって 「荷 主及一般民衆の不利」(註20)も み られた ことか ら,地 揚資本 の共同
性 を保つ こ とはもはや困難であった と見倣 さなければな らない.
ちなみ に,営 業状況 をみ る と,明治44年 には,「開業以来著 シキ利益 ヲ収 メテ利益配 当ヲ為 ス」
(註21)とあ り,同 年下期 においては じめて1株 につ き1円75銭 を配当,役 員賞与金 も1,498
円支給 してい る.明 治末期の三陸沿岸 の海運業 をめ ぐる環境 は思わ しくはなかったが,対 立が解
消 した ことに よって経 営は安定 したので ある.し か し,明 治44年 度下期か ら商業組 合への割戻
金 は計上 され ていない し,ま た,「経営上従前 ノ取扱店 ヲ解 約シ更 二本社 ノ出張所 ヲ設置」(註
22)してお り,こ れ までのよ うな荷主 ・株 主 らに委託 した取扱店を会社直営に していることに も
注 目しな ければな らない.
6)小 括
三陸汽船 の設立によ り寄港地 問題 は解 決 され,激 しい競争 によって運賃の値下げ も行われ た,
しか し,両 社の経営採 算上 の問題 か ら航路の共同計算 に向かい,共 同性の原動力 となっていた商
業 組合は妥協 を迫 られ るこ とになった.結 果的に東京湾汽船 は,三 陸航路か ら撤退す ることにな
るが,三 陸汽船の零細株 主は排 除され,東 京湾汽船の強い影響力 のもとで会社経営が展開 され る
ことになった.
註:1)岩手県庁文書庫資料 「明治41大正2年 三陸汽船株式会社関係書類」[C144823](三陸汽船株式会
社設立計画之概要).以下,設立に関してはこの資料による.
2)岩手県庁文書庫資料 「明治41大正2年 三陸汽船株式会社関係書類」[C144823](三陸汽船株式会
社取扱店 荷客取扱規定)
3)菅野與八家所蔵.以 下,「三陸汽船株式会社営業報告書Jは 同家所蔵.
4)「三陸汽船株式会社第弐回営業報告書」7頁.
5)「三陸汽船株式会社第弐回営業報告書」5頁.
6)菅野與八家所蔵文書.
7)「三陸汽船株式会社第四回営業報告書」5頁.
8)「三陸汽船株式会社第四回営業報告書」6頁,
9)「三陸汽船株式会社第四回営業報告書」6頁,
10)大阪商船三井船舶調査部[10]21～23頁.
11)「三陸汽船株式会社第四回営業報告書」6頁,
12)「三陸汽船株式会社第参回営業報告書」6頁.
13)藤田[1]194頁.
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14)菅野與八家所蔵文書.
15)「三陸汽船株式会社第七回営業報告書」12頁.
16)気仙沼市史編さん委員会14]138頁.
17)岩手県庁文書庫資料 「明治41大正2年三陸汽船株式会社関係書類」[C144823].
18)「三陸汽船株式会祉第七回営業報告書」37頁.
19)高嶋[14]236頁.
20)伊東[2]258頁.
21)「三陸汽船株式会社第八回営業報告書」7頁.
22)「三陸汽船株式会社第十回営業報告書」9頁.
5.まとめ
次の史料6は,東 京湾汽船との合同の後,経営の中心であった下閉伊郡宮古町の有力な実業家
が取締役を辞任する際に書き残 したものであり,長文のなかから抜粋 したものである.
史料6(三陸汽船の共同性)
三陸汽船会社創立之目的ハ,原 ヨリ地方之開発 ト御崎之便利 トヲ目的 トスルモノニシテ…社長
常務及一般重役 トノ間二意志 ノソ通ヲ欠ケ…会杜ノ空気 ヲー掃スル事ノ必要ナ トハ実ハ会社之創
立当時否開業カラ多少今 日程テワナイケレトモ其口念ハイタイテ居タノテアッタ…本社ノスヘテ
ノ行為バー般重役及荷主株主 ノ誤解ヲ招キ…結束ハ無論三陸カツテ居ル.ソ レハ決シテ重役や常
務や社長ノ功テハナイ.地 方ノ株主荷主ナ リシカ不便 ヲモ忍 ヒ損失ヲモ忍テ東京湾二荷物ヲツマ
ナカッタ結果テアル.
出所:菊池長右衛門家所蔵文書
ここでは,社長,常 務への不信感を露にし,取締役間の不協和音を指摘している。この文書の
中には三陸汽船の性格が端的に表れており,本稿では次のことが明らかになった.
三陸汽船の地場資本は,寄 港地や運賃などにかかわる地域の利益を阻害する要因を共同で排除
しようとする関係のもとに形成されたのであった,そ こでみ られたのは,三 陸沿岸地方の経済発
展を掲げ,地 域ナショナ リズムを喚起 して,「町村」「郡」「三陸地方」へと範囲を広げながら合
意形成をはか り,中央資本の東京湾汽船に対抗するかたちを強めた(註1).それは,ソーシャル・
キャピタル概念のなかで議論されている,「信頼」「規範」「ネ ットワーク」に訴えるものであっ
た と言 うこともできよう[13].
このような 「共同性」が形成 される原動力となったのは,荷 主らが結束 した商業組合等の 「組
合団体」であった.三 陸汽船は,「株主荷主ナ リシカ不便ヲモ忍 ヒ損失ヲモ忍テ東京湾二荷物ヲ
ツマナカッタ結果テアル」とい うような基盤において運営されていたのであるが,経営採算上,
東京湾汽船との共同計算によって会社運営と荷主 ・株主の利益という二者択一の課題を抱えるこ
とにな り,共同性に亀裂が生 じるようになった(註1).「会社ノ空気ヲー掃スル事ノ必要ナ トハ
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…イタイテ居タノテアッタ」 とあるように,地場資本は宿命的にこのような利害を内包 してお り,
そこに外的要因が引き金となって 自らの機能に限界をもたらす ことになったのである.
たしかに,三陸汽船は,三陸沿岸地方に独自の海上交通を築き,商 品経済の発展や,教 育,文
化に貢献したことを評価することができる.この点については中村[9]の研究でも,民間のイ
ンフラ整備が 「近代産業に流す道筋をつけた」(註2)ことが明らかになっている,し かし,こ
れまでの地場資本の研究には,管 見のかぎりその本質を構成する共同性についてのこのような言
及はみ られなかった,地域経済の発展に機能する地場資本の限界は,こ の共同性の弛緩や喪失に
あることを付け加えたい.
本稿は,三 陸汽船に関する現段階において得られた史 ・資料によって分析 ・検討したものであ
り,中間報告的な研究である.三陸汽船はこの後も30年以上にわた り存続するが,政治経済が
変動するなかでその展開の主体的要因はどのように変化するのか.今後においても,三陸沿岸地
方経済の発展を考察する上で,地 場資本を視角とした検討が必要である.
註=1)これに加えて行政の関与,すなわち補助金を受けての命令航路には規制が伴い,会社経営の自主性を
萎縮させたのではなかろうか.具体的にどのような影響があったのかについては資料から明らかにで
きなかった.今後の課題である.
2)中村[9]350頁.
引用文献
[1]藤田貞一郎 『近代日本同業組合史論』清文堂出版,1995年.
[2]伊東米治郎 『日本の海運』東京寳文館,大正11年,
[3]匡岩手公論』1169号,明治43年4月.
[4]気仙沼市史編さん委員会 『気仙沼市史IV近代 ・現代編』気仙沼市,平成5年.
[5]小島俊一 『とっておきばな し陸中海岸 宮古 ・閉伊秘話』杜陵印刷,昭和54年.
[6ユ三和ft-一「海上交通」古島敏雄 ・安藤良雄編 『流通史II』山川出版,昭和50年.
[7]三和良一 「戦前期日本海運政策史の一考察」『青山経済論集』36巻2・3・4号,青山学院
大学経済学会,昭和60年.
[8]水上助三郎伝記刊行会 『水上助三郎伝』水上助三郎業績顕彰会,昭和36年.
[9]中村尚史 「工業化資金の調達と地方官一日本鉄道会社の東北延長と岩手県」高村直助編 『明
治前期の日本経済一資本主義への道一』日本経済評論社,2004年.
[10]大阪商船三井船舶調査部編 『海運の知識』東洋経済新報社,昭和59年.
[11]陸前高田市史編集委員会 『陸前高田市史』第四巻沿岸編(下),陸前高田市,平成8年,
[12]佐々木誠治 『日本海運業の近代化』海文堂,昭和36年.
[13]佐藤誠 「社会資本 とソーシャル ・キャピタル」
『立命館国際研究』16巻1号,立命館大学国際関係学会,2003年.
[14〕高嶋雅明 『企業勃興と地域経済函清文堂出版,2004年.
-63一
佐 藤(文)
[15]寺島成信 『帝国海運政策論』巌松堂書店,大正12年,
[16]東海汽船株式会社編 『東海汽船80年のあゆみ』東海汽船株式会社,昭和45年.
-64一
